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В странах Европейского союза и России 
владельцем железнодорожной 
инфраструктуры является государство, 
а подвижным составом владеют 
частные компании. При такой модели 
организации железнодорожной отрасли 
главная проблема для монополиста 
заключается в привлечении 
грузовладельцев к перевозкам 
по железной дороге. Критерием 
привлекательности того или иного 
вида транспорта для грузовладельца 
является стоимость перевозки 
(низкая тарифная нагрузка), которая 
на российских железных дорогах 
регламентируется Прейскурантом 
№ 10-01.
Ключевые слова: железнодорожный 
транспорт, Прейскурант № 10-01, грузовые 
перевозки, тарифы, системные принципы.
Действующий в стране Прейску-рант № 10-01 «Тарифы на пере-возку грузов и услуги инфра-
структуры, выполняемые российскими 
железными дорогами» вступил в силу 
28 августа 2003 года . Он разработан с це-
лью создания конкуренции в сфере же-
лезнодорожных грузовых перевозок 
между собственниками подвижного со-
става . Его главное отличие от предыду-
щих версий заключалось в том, что та-
риф за перевозки в вагонах был разделен 
на две составляющие:
– за использование инфраструктуры 
и локомотивной тяги железных дорог 
(инфраструктурная и локомотивная со-
ставляющие);
– за использование вагонов (вагонная 
составляющая) [1] .
Эти решения предполагали демоно-
полизацию рынка аренды подвижного 
состава и привлечение инвестиций опе-
раторов и перевозчиков в создание соб-
ственного вагонного парка . Причём 









щие не подлежали изменению и форми-
ровались государством . И именно их 
соотношение становилось самым важ-
ным моментом: при низком уровне ва-
гонной составляющей можно прогнози-
ровать повышенный износ вагонного 
парка и отсутствие экономических сти-
мулов к его оздоровлению . В Прейску-
ранте № 10-01 эта составляющая при 
формировании тарифных ставок была 
доведена до 15,5 % (локомотивная 
и инфра структурная –  30 и 55 % соответ-
ственно) . Считается, что подобные ве-
личины создают объективные условия 
для конкуренции, стимулируют привле-
чение инвестиций со стороны компа-
ний-операторов . Иными словами, уро-
вень тарифа за использование вагонов 
парка должен обеспечить величину 
свободного остатка прибыли, позволяю-
щую окупить капитальные вложения на 
приобретение вагонов в приемлемые для 
инвестора сроки [2] .
Стремительный рост вагонного парка 
привёл к постепенному снижению тари-
фов (вагонной составляющей) в тех 
сегментах, которые оказались насыщены 
подвижным составом . Уже к 2009 году 
вагонная составляющая в тарифе у мно-
гих независимых операторов снизилась 
с фундаментального значения 15 % 
в среднем до 7 % .
В странах Европейского союза собст-
венником инфраструктуры является, как 
правило, государство и велика роль ан-
тимонопольного регулирования . Это 
обеспечивает низкий уровень монополь-
ной власти перевозчиков и собственни-
ков инфраструктур, отсутствие дискри-
минации при доступе к инфраструктуре, 
вследствие чего вагонная составляющая 
находится в пределах от 20 до 30 % тари-
фа, что позитивно влияет на конкурен-
тоспособность перевозок в собственном 
подвижном составе .
В США, которые часто сравнивают 
с РФ из-за сопоставимости показателей 
железнодорожных грузовых перевозок, 
вагонная составляющая наиболее близка 
по значению к российской, однако сама 
структура тарифа отличается [3] . Это 
результат модели организации железно-
дорожной отрасли, при которой пере-
возчиками, собственниками подвижно-
го состава и инфраструктуры являются 
частные вертикально интегрированные 
компании . Как следствие, железнодо-
рожные тарифы на грузовые перевозки 
государством не регулируются, а уста-
навливаются в зависимости от конъюнк-
туры рынка, то есть от спроса и предло-
жения на грузовые перевозки . Перевоз-
чики и собственники инфраструктуры 
могут как снижать тарифы на перевозку 
в зависимости от уровня конкуренции, 
так и повышать их с целью минимизации 
эксплуатационных расходов [4–6] . От-
сутствие государственного регулирова-
ния обусловлено прежде всего уровнем 
политической культуры и спецификой 
экономических институтов [7], а также 
негативным опытом ценообразования 
в сфере железнодорожного транспорта, 
следствием чего становятся дефицит 
подвижного состава, инфраструктуры 
и низкая конкурентоспособность по 
сравнению с другими видами транспорта 
[8] .
Преимуществом американской моде-
ли организации железнодорожной 
отрас ли, используемой в США, Канаде, 
Мексике и некоторых странах Южной 
Америки, является способность верти-
кально интегрированных железнодорож-
ных компаний покрывать свои постоян-
ные издержки и привлекать инвестиции, 
отказавшись от государственных дота-
ций .
Реформы с целью перехода на подоб-
ную модель были проведены в Велико-
британии с 1996 по 2000 год . Акции 
компании-владельца инфраструктуры 
«Railtrack» были проданы на Лондонской 
бирже, на сети стали работать частные 
перевозчики и владельцы подвижного 
состава . Из-за жёсткой конкуренции 
между участниками рынка тарифы на 
железнодорожные грузовые перевозки 
резко снизились, вследствие чего к 2000 
году погрузка на сети возросла на 22 % 
по сравнению с показателями 1996 года . 
Более того, к перевозке железнодорож-
ным транспортом удалось привлечь 
грузы, которые ранее перевозились дру-
гими видами транспорта . Но из-за регу-
лярного государственного вмешательст-
ва в деятельность компании «Railtrack» 
она обанкротилась . В марте 2002 года 
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была восстановлена государственная 
собственность на железнодорожную 
инфраструктуру [18] .
При «европейской» модели организа-
ции железнодорожной отрасли инфра-
структурная составляющая тарифа регу-
лируется государством . В России значе-
ние инфраструктурной и локомотивной 
составляющих устанавливает Федераль-
ная антимонопольная служба (ФАС) 
с учётом решений правительства о допу-
стимом уровне индексации тарифов [9], 
а значение вагонной составляющей 
определяется соотношением спроса 
и предложения в сфере предоставления 
подвижного состава, то есть законами 
рынка . Тарифы Прейскуранта № 10-01 
ежегодно индексируются ФАС после вы-
работки компромиссных решений с ОАО 
«РЖД» .
Динамику вагонной составляющей 
можно оценить с помощью такого пока-
зателя, как суточная ставка аренды ваго-
нов, которая с экономической точки 
зрения является эквивалентом вагонной 
составляющей [3] . На сегодняшний день 
для большинства грузов её значение ко-
леблется от 7 до 20 % от затрат на пере-
возку [10] . Примерная динамика аренд-
ной ставки подвижного состава по срав-
нению с тарифами ОАО «РЖД» и индек-
сом роста цены нового полувагона, по 
данным информационно-аналитическо-
го центра некоммерческого партнёрства 
«Совет участников рынка услуг операто-
ров железнодорожного подвижного со-
става», приведена на рис . 1 .
Анализируя динамику изменения же-
лезнодорожного тарифа в отношении 
вагонной, инфраструктурной и локомо-
тивной составляющих, убеждаешься, что 
стабильно растёт та часть тарифа, кото-
рую регулирует монополист, и как собст-
венник олицетворяет государство . И со-
ответственно снижается там, где она не 
регулируется государственной компани-
ей и относится к частным операторам . 
Причиной этого является построение 
тарифа по затратному принципу (чем 
больше затраты владельца инфраструк-
туры –  тем больше инфраструктурная 
и локомотивная составляющие) .
Само же тарифообразование зависит 
от разделения номенклатуры грузов, пе-
ревозимых железнодорожным транспор-
том . В России номенклатура грузов раз-
делена на три класса, которые, в свою 
очередь, подразделяются на так называе-
мые тарифные уровни (в рамках первого 
и второго тарифных классов их по 10, 
в рамках третьего –  6), что характеризует 
высокую степень дифференциации ин-
фраструктурной составляющей тарифов 
в зависимости от типа груза [12] . При 
этом основополагающим принципом 
выступает использование цены товара 
Рис. 1. Динамика среднесуточной ставки привлечения полувагона (в процентах к январю 2008 года) [11].Рис. 1. Динамика среднесуточной ставки привлечения полувагона (в 
пр центах к я варю 2008 года) [11].
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в качестве измерителя его платежеспо-
собности . То есть чем выше стоимость 
груза, тем ниже доля транспортных рас-
ходов в конечной цене товара в пункте 
потребления и соответственно выше 
возможности грузовладельцев при опла-
те тарифа [10] . Таким образом, умень-
шить транспортную составляющую в це-
не товара можно, либо сократив транс-
портные расходы, либо увеличив общую 
стоимость партии посредством перевозки 
более дорогостоящего товара, что явля-
ется недостатком действующей тарифной 
политики .
Если уровень транспортной состав-
ляю щей в цене конечной продукции 
превышает значение 45 %, то необходимо 
применять механизмы гибкого тарифно-
го регулирования и устанавливать специ-
альные тарифные условия, обеспечиваю-
щие повышение конкурентоспособности 
продукции .
Номенклатура грузов подразделяется 
на классы следующим образом . К пер-
вому классу относятся относительно 
дешёвые, в основном сырьевые грузы, 
в цене которых транспортная составляю-
щая превышает 15 % . Это уголь и энер-
гетический газ, руда и кокс, лесомате-
риалы, песок и некоторые другие стро-
ительные и массовые грузы .
Представителями второго класса счи-
таются сельскохозяйственная продук-
ция, мясо, рыба и прочие пищевые 
продукты, нефть, бензин, дизельное 
топливо, удобрения и иные грузы, транс-
портная составляющая в конечной цене 
которых колеблется от 10 до 15 % .
В третий класс вошли грузы с транс-
портной составляющей в цене не выше 
10 % . Это готовая продукция химиче-
ской, лёгкой и машиностроительной 
промышленности, прокат и изделия из 
чёрных и цветных металлов . Совокупные 
Рис. 2. Уровень транспортной составляющей в цене угля, проценты по состоянию на январь каждого года 
и в октябре 2015 года.
Рис. 3. Уровень транспортной составляющей в цене железной руды, проценты по состоянию на январь 
каждого года и в октябре 2015 года.
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затраты в стоимости товаров, перевезён-
ных железнодорожным транспортом, 
составляют здесь в среднем 3,5 % [13] .
Уровень транспортной составляющей 
в цене различных грузов, перевозимых 
железнодорожным транспортом, по дан-
ным информационно-аналитического 
центра некоммерческого партнёрства 
«Совет участников рынка услуг операто-
ров железнодорожного подвижного со-
става» [14], приведён на рис . 2–4 .
Актуальной проблемой при государ-
ственном регулировании железнодорож-
ной отрасли является перевозка низко-
доходных грузов . В России существенное 
влияние на стоимость перевозок низко-
доходных грузов первого класса оказы-
вает тарифный коридор –  повышающие 
и понижающие коэффициенты к базо-
вым тарифам на перевозку отдельных 
видов грузов по некоторым направлени-
ям в установленных пределах, которые 
ОАО «РЖД» применяет с начала 2013 
года . В 2016 году максимальная надбав-
ка составляла 13,4 %, а скидка –  25 % .
Влияние тарифного коридора ярко 
иллюстрируют перевозки одного из на-
именее доходных грузов –  угля . В 2015 
году доля угля в общей погрузке ОАО 
«РЖД» составляла 26,6 % . При этом до 
47 % объёма отправлялось на экспорт . 
Доля угля в погрузке примерно в 1,6 
раза выше его доли в доходах (выручке) 
ОАО «РЖД» от грузовых перевозок . Это 
означает, что от перевозки одной тонны 
угля холдинг получает меньше доходов, 
чем от перевозки одной тонны груза 
в среднем [15] . Практика установления 
более низких тарифов на уголь и более 
высоких на иные грузы (товары) суще-
ствует  и в других странах .
Еще одним фактором, негативно вли-
яющим на конкурентоспособность пе-
ревозок угля, служат расстояния, кото-
рые этот груз преодолевает по железной 
дороге . Они являются одними из самых 
протяжённых в мире . При экспортных 
перевозках, например, из Кузбасса, трас-
са до морских портов Дальнего Востока 
превышает 4 тысячи километров, и для 
перевозчика они становятся неприбыль-
ными . И на такие расстояния перевозит-
ся не менее четверти всего угля, погру-
жаемого на сети ОАО «РЖД» . При этом 
доля транспортной составляющей в цене 
угля в России также самая высокая в ми-
ре [15] .
Однако уголь –  это груз, спрос на 
перевозки которого остаётся регулярным 
и прогнозируемым, поэтому ОАО «РЖД» 
заинтересовано в сохранении и возмож-
ном увеличении объёмов его перевозки 
[16] и, как следствие, вынуждено для 
поддержки предприятий угольной отрас-
ли использовать понижающие коэффи-
циенты в рамках тарифного коридора .
На сегодняшний день перевозки ка-
менного угля не обеспечивают покрытия 
прямых затрат на транспортный процесс . 
В результате увеличение его погрузки 
означает рост скрытого, неявного суб-
сидирования угольной отрасли за счёт 
остальных отраслей, пользующихся 
услугами ОАО «РЖД» . Такое перераспре-
Рис. 4. Уровень транспортной составляющей в цене цемента, проценты по состоянию на январь каждого 
года и в октябре 2015 года.
Рис. 3. Уровень транспортной составляющей в цене цемента, проценты к 
январю каждого года.
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России существенное влияние на стоимость перевозок низкодоходных грузов 
первого класса оказывает тарифный ко идор – повышающие и понижающие 
коэффициенты к базовым тарифам на перевозку отдельных видов грузов по 
некоторым направлениям в установленных пределах, которые ОАО «РЖД» 
применяет с начала 2013 года. В 2016 году макс мальная надбавка 
с ставляла 13,4 %, а ск дка – 25 %.
Влияние тарифного коридора ярко иллюстрируют перевозки одного из 
наименее доходных грузов – угля. В 2015 году доля угля в общей погрузке 
ОАО «РЖД» составляла 26,6 %. При этом до 47 % объема отправлялось на 
экспорт. Доля угля в погрузке примерно в 1,6 раза выше его доли в доходах
(выручке) ОАО «РЖД» от грузовых перевозок. Это означает, что от 
перевозки одной тонны угля холдинг получает меньше доходов, чем от 
перевозки одной тонны груза в среднем [15]. Практика установ е ия более 
низких тарифов на уголь и более высоких на иные грузы (товары) существует 
в разных странах.
Другим фактором, н гати но влияющим на конкурентоспособно ть 
перевозок угля, служат расстояния, которые этот груз преодолевает по 
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деление приводит к тому, что железно-
дорожный транспорт проигрывает авто-
мобильному в борьбе за высокодоходные 
грузы . Растут риски ухудшения структу-
ры погрузки, что при сохранении объё-
мов транспортной работы будет снижать 
доходы и прибыль холдинга, возможно-
сти поддержать инвестиции в развитие 
железнодорожной инфраструктуры [17] .
Ещё одной существенной проблемой 
является построение тарифов в нерегули-
руемом сегменте по затратному принципу, 
что не учитывает спрос на перевозку .
Решить подобные проблемы призван 
новый тарифный прейскурант, который 
должен появиться уже в 2019 году . Его 
задача –  оптимизация шкалы тарифных 
классов, устранение неоправданного 
снижения тарифных ставок при росте 
дальности перевозок по ряду перевози-
мых грузов, унификация тарификации 
порожнего пробега, стимулирование 
эффективных инновационных техноло-
гий . Среди приоритетных целей –  кон-
куренция с автомобильными перевозчи-
ками за высокодоходные грузы третьего 
класса посредством более гибкого под-
хода к тарифообразованию, в том числе 
и за счёт упрощения правил применения 
тарифного коридора .
Для реализации амбициозных целей 
нужен такой механизм регулирования 
тарифов, который позволил бы осуще-
ствить плавный переход от существую-
щей модели к целевой методике . Частью 
такого механизма могут стать и правила 
установления специальных –  исключи-
тельных, долгосрочных и инвестицион-
ных –  тарифов, что поможет создать 
условия для дальнейшего развития кон-
курентного рынка грузовых железнодо-
рожных перевозок .
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Background. The current Price list 10-01 «Tariffs 
for transportation of goods and infrastructure services 
performed by the Russian Railways» entered into force 
on August 28, 2003. It is designed to create 
competition in the field of rail freight transportation 
between owners of rolling stock. Its main difference 
from previous versions was that the tariff for 
transportation in cars was divided into two 
components:
– tariff for the use of infrastructure and locomotive 
traction of railways (infrastructure and locomotive 
components);
– tariff for the use of cars (car component) [1].
These decisions presupposed demonopolization 
of the rental market for rolling stock and attraction of 
investments of operators and carriers in creation of 
their own car fleet. And the infrastructure and car 
components were not subject to change and were 
formed by the state. And it was their ratio that became 
the most important moment: at a low level of the car 
component it is possible to predict the increased wear 
of the car fleet and the absence of economic 
incentives for its improvement. In Price list 10-01, this 
component was raised to 15,5 % when generating 
tariff rates (locomotive and infrastructural –  30 and 
55 % respectively). It is believed that such values 
create objective conditions for competition, stimulate 
attraction of investments from the operator 
companies. In other words, the level of the tariff for 
the use of the car fleet should ensure the amount of 
the free profit balance, which allows to recoup capital 
investments for the purchase of cars in terms 
acceptable for the investor [2].
The rapid growth of the car fleet led to a gradual 
reduction in tariffs (car component) in those segments 
that were saturated with rolling stock. Already by 
2009, the car component in the tariff for many 
independent operators fell from a fundamental value 
of 15 % to an average of 7 %.
Objective. The objective of the authors is to 
consider mechanism of tariff regulation regarding 
railway transport in Russia, namely provided for by 
Price list 10-01.
Methods. The authors use general scientific 
methods, comparative analysis, graph construction, 
evaluation approach.
Results. In the countries of the European Union, 
the owner of infrastructure is, as a rule, the state and 
the role of antimonopoly regulation is great. This 
ensures a low level of monopoly power of carriers and 
owners of infrastructures, no discrimination in access 
to infrastructure, as a result of which the car 
component is in the range of 20 to 30 % of the tariff, 
which positively affects the competitiveness of 
transport in its own rolling stock.
In the US, which is often compared to the Russian 
Federation due to the comparability of the parameters 
of rail freight transportation, the car component is 
closest in importance to the Russian one, however, 
the structure of the tariff differs [3]. This is the result 
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ABSTRACT
In the countries of the European Union and 
Russia, the owner of the railway infrastructure is the 
state, and the rolling stock is owned by private 
companies. With this model of organizing the railway 
industry, the main source of income for the owner of 
the public infrastructure is freight transportation. The 
main advantages of this model are the low level of 
monopoly power of the rolling stock owners and low 
probabi l i ty  of  discr iminat ion in access to 
infrastructure, and the disadvantages are low 
incentives for investing in infrastructure development. 
Consequently, the main problem for a monopolist is 
to attract cargo owners to transportation by rail. As 
it is known, the criterion of attractiveness of a 
particular mode of transport for a cargo owner is the 
cost of transportation (low tariff load), which is 
regulated on the Russian Railways by Price list 10-01 
«Tariffs for transportation of goods and infrastructure 
services performed by Russian railways». Since 
reorganization of the tariff system in 2003, the car 
component of the railway freight tariff varies 
depending on the market conditions of the fleet of 
freight cars owned by the operator companies, and 
the infrastructure component is regulated by the 
infrastructure owner which is the  the state. At the 
same time, the role of state antimonopoly regulation 
is of great importance, which directly affects the rail 
freight transportation market, and, as a consequence, 
the tariff. An alternative is the American model of 
railway organization (used in the US, Canada, some 
countries of South America), which has a high level 
of monopoly power of carriers, rolling stock operators 
and infrastructure owners, high probability of 
discrimination in access to infrastructure, high 
incentives to invest in infrastructure modernization. 
At the same time, several vertically integrated 
companies operate on the rail freight transportation 
market, and competition occurs both between private 
railway infrastructures and between carriers and 
rolling stock owners who can compete on each 
other’s infrastructure. State antimonopoly regulation 
is absent, which increases the importance of bilateral 
contracts between market part icipants.  A 
consequence of this is the dependence of the tariff 
on rail freight transport exclusively on the market 
conjuncture.
The article shows the sequence of evolution of the 
current Price list 10-01 «Tariffs for transportation of 
goods and infrastructure services performed by 
Russian railways» in market conditions. The foreign 
experience of state regulation of freight tariffs is 
considered at the example of two alternative models – 
American and European. The analysis of influence of 
demand and supply, formed on the domestic market 
by owners of cars, has been made. The structure of 
tariff classes and the principles of their formation are 
shown. One of the key features of the current system 
is the so-called «tariff corridor». The most significant 
problems are identified –  cross-subsidization of low-
yield cargo traffic and tariff construction by a cost 
principle in a state-regulated segment.
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of the model of organization of the railway industry, in 
which carriers, owners of roll ing stock and 
infrastructure are private vertically integrated 
companies. As a consequence, railway tariffs for 
freight transportation are not regulated by the state, 
but are established depending on the market 
situation, that is, on supply and demand for freight 
traffic transportation. Carriers and infrastructure 
owners can both reduce transportation tariffs 
depending on the level of competition, and increase 
them in order to minimize operational costs [4–6]. The 
lack of state regulation is due primarily to the level of 
political culture and the specificity of economic 
institutions [7], as well as to the negative experience 
of pricing in the field of railway transport, resulting in 
a shortage of rolling stock, infrastructure and low 
competitiveness in comparison with other modes of 
transport [8].
The advantage of the American model of 
organizing the railway industry used in the US, 
Canada, Mexico and some countries of South America 
is the ability of vertically integrated railway companies 
to cover their fixed costs and attract investments by 
refusing state subsidies.
Reforms to move to a similar model were carried 
out in the UK from 1996 to 2000. The shares of the 
company-owner of the infrastructure «Railtrack» were 
sold on the London Stock Exchange, private carriers 
and rolling stock owners began to operate on the 
network. Due to strong competition between market 
participants, rail freight tariffs fell sharply, resulting in 
a 22 % increase in loading on the network by the year 
2000 compared to 1996. Moreover, it became 
possible to attract goods for transportation by rail that 
were previously transported by other means of 
transport. But due to regular government interference 
in the activities of the company «Railtrack», it went 
bankrupt. In March 2002, state ownership of the 
railway infrastructure was restored [18].
Under the «European» model of organization of 
the railway industry, the infrastructure component of 
the tariff is regulated by the state. In Russia, the 
importance of infrastructure and locomotive 
components is  establ ished by the Federal 
Antimonopoly Service (FAS), taking into account the 
government’s decisions on the permissible level of 
indexation of tariffs [9], and the value of the car 
component is determined by the ratio of supply and 
demand in the provision of rolling stock, that is, the 
laws of the market. Tariffs of the Price list 10-01 are 
annually indexed by the FAS after the elaboration of 
compromise solutions with JSC Russian Railways.
The dynamics of the car component can be 
estimated with the help of such an indicator as the daily 
rental rate of cars, which from the economic point of 
view is an equivalent of the car component [3]. For today, 
for most cargo its value ranges from 7 to 20 % of the 
cost of transportation [10]. The approximate dynamics 
of the rental rate of rolling stock compared to the tariffs 
of JSC Russian Railways and the price index of the new 
gondola car, according to the information and analysis 
center of the non-commercial partnership Council of 
Participants of the Market for Services of Railway Rolling 
Stock Operators, is shown in Pic. 1.
Analyzing the dynamics of the railway tariff change 
with regard to the car, infrastructure and locomotive 
component, you might be convinced that the part of 
the tariff that the monopolist regulates, steadily grows, 
and how the owner personifies the state. And 
accordingly, it decreases where it is not regulated by 
a state-owned company and refers to private 
operators. The reason for this is construction of a tariff 
according to the cost principle (the more are the 
infrastructure owner costs, the more are infrastructure 
and locomotive components).
The very same tariff formation depends on 
separation of the nomenclature of goods transported 
by rail. In Russia, the nomenclature of goods is divided 
into three classes, which, in turn, are divided into so-
called tariff levels (within the first and second tariff 
classes there are 10 of them, in the third –  6), that 
characterizes the high degree of differentiation of the 
infrastructure component of tariffs depending on the 
type of cargo [12]. In this case, the fundamental 
principle is the use of the price of goods as a measure 
of its solvency. That is, the higher is the value of the 
cargo, the lower is the share of transport costs at the 
final price of the goods at the point of consumption 
and, accordingly, above the possibility of cargo 
owners when paying the tariff [10]. Thus, it is possible 
to reduce the transport component in the price of the 
goods either by reducing transport costs or by 
increasing the total cost of the lot by transporting a 
more expensive product, which is a defect in the 
current tariff policy.
If the level of the transport component in the final 
product price exceeds the value of 45 %, then it is 
necessary to apply flexible tariff  regulation 
mechanisms and to establish special tariff conditions 
ensuring the competitiveness of the products.
The nomenclature of goods is divided into classes 
as follows. The first class includes relatively cheap, 
mainly raw materials, in the price of which the 
transport component exceeds 15 %. These are coal 
and energy gas, ore and coke, timber, sand and some 
other construction and bulk goods.
Second class comprises agricultural products, 
meat, fish and other food products, oil, gasoline, 
Pic. 1. Dynamics 
of the average daily rate 
of  attracting a gondola 
car (in percent to January 
2008) [11].
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diesel fuel, fertilizers and other goods, the transport 
component in the final price of which varies from 10 
to 15 %.
The third class includes cargo with a transport 
component in the price of no more than 10 %. This is 
the finished product of the chemical, light and 
engineering industries, rolled products and products 
of ferrous and non-ferrous metals. The total costs in 
the cost of goods transported by rail make an average 
of 3,5 % here [13].
The level of the transport component in the price 
of various goods transported by rail, according to the 
information and analysis center of the Non-
Commercial Partnership «The Council of Participants 
of the Market for Railway Rolling Stock Operators» 
[14], is shown in Pic. 2–4.
An actual problem in the state regulation of the 
railway industry is transportation of low-income cargo. 
In Russia, a significant tariff impact on the cost of 
transporting low-income goods of the first class is 
provided by the tariff corridor –  increasing and 
lowering coefficients to the basic tariffs for 
transportation of certain types of cargo in certain 
areas within established limits that Russian Railways 
has been applying since early 2013. In 2016, the 
maximum allowance was 13,4 %, and the discount 
was 25 %.
The impact of the tariff corridor is vividly illustrated 
by transportation of one of the least profitable 
cargoes –  coal. In 2015, the share of coal in the 
general loading of JSC Russian Railways was 26,6 %. 
At the same time, up to 47 % of the volume was 
exported. The share of coal in the loading is 
approximately 1,6 times higher than its share in the 
revenues (revenue) of JSC Russian Railways from 
freight transportation. This means that the holding 
company receives less revenue from transporting one 
ton of coal than from transporting one ton of cargo on 
average [15]. The practice of setting lower tariffs for 
coal and higher for other cargo (goods) exists in 
different countries.
Another factor that adversely affects the 
competitiveness of coal transportation is the distance 
that this cargo overcomes by rail. They are one of the 
longest in the world. When exporting, for example, 
from Kuzbass, the route to the seaports of the Far East 
exceeds 4 thousand kilometers, and for the carrier 
they become unprofitable. But at such distances, not 
less than a quarter of all coal that is loaded on the 
network of JSC Russian Railways is transported. At 
the same time, the share of the transport component 
in the price of coal in Russia is also the highest in the 
world [15].
However, coal is a cargo, the demand for 
transportation of which remains regular and 
predictable, therefore, JSC Russian Railways is 
interested in preserving and possibly increasing the 
volumes of its transportation [16] and, as a 
consequence, is forced to use the decreasing 
coefficients in the tariff corridor to support the coal 
industry.
To date, coal transportation does not cover direct 
costs for the transport process. As a result, the 
increase in its loading means the growth of hidden, 
implicit subsidization of the coal industry at the 
expense of other industries that use the services of 
Pic. 2. The level of the 
transport component 
in the price of coal, 
the percentage 
in January of each year 
and in October 2015. 
Pic. 3. The level of the 
transport component 
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Pic. 4. The level of the 
transport component 
in the price of cement, 
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The third class included cargo with a transport component in the price of no 
more than 10%. This is the finished product of the chemical, light and engineering 
industries, rolled products and products of ferrous and non-ferrous metals. The 
total costs in the cost of goods transported by rail make an average of 3,5% here 
[13].
The level of the transport component in the price of various goods 
transported by rail, according to the information and analysis center of the Non-
Commercial Partnership “The Council of Participants of the Market for Railway 
Rolling Stock Operators” [14], is shown in Pic. 2−4.
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JSC Russian Railways. This redistribution leads to the 
fact that rail transport loses to the automobile in the 
fight for high-yielding goods. The risks of deterioration 
of the loading structure are growing, which, while 
maintaining the volume of transport work, will reduce 
the income and profits of the holding company, the 
opportunity to support investments in development 
of the railway infrastructure [17].
Another significant problem is construction of 
tariffs in the unregulated segment by the cost 
principle, which does not take into account the 
demand for transportation.
A new tariff price list, which should appear 
already in 2019, shall solve such problems. Its task 
is to optimize the scale of tariff classes, to eliminate 
unreasonable decrease in tariff rates with the 
growth of the range of transportation for a number 
of transported goods, unification of tariffing of 
empty run, stimulation of effective innovative 
technologies.  Among the pr ior i ty  goals  is 
competition with car carriers for high-yield third-
class cargoes through a more flexible approach to 
tariff formation, including by simplifying the rules 
for applying the tariff corridor.
Conclusion. To implement ambitious goals, a 
tariff regulation mechanism is needed that would allow 
a smooth transition from the existing model to the 
target methodology. Part of this mechanism can be 
the rules for establishing special –  exceptional, long-
term and investment –  tariffs, which will help create 
conditions for further development of a competitive 
market for rail freight transportation.
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